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Kraftfahrzeugtiir und Tiirschlofieinheit sowie Kraftfahrzeug-Schliefisystem 

Die Erfmdung betrifft zunachst eine Kraftfahrzeugtur mit einer randseitig ange- 
ordneten Tiirschlofieinheit mir einem vorzugsweise elektrischen Offnungsantrieb 

5 mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1. Gegenstand der Erfmdung 
ist auch eine solche Tiirschlofieinheit fur sich gemafi dem Oberbegriff von An- 
spruch 9, Gegenstand der Erfmdung ist schliefilich ein Kraftfahrzeugschliefisy- 
stem gemafi dem Oberbegriff von Anspruch 1 1 . Zu bemerken ist in diesem Zu- 
sammenhang, dafi sich unter den Begriff der Kraftfahrzeugtur auch eine Hecktiir 

10 eines Kombinationskraftwagens versteht. 

Die Erfindung befafit sich mit einer Kraftfahrzeugtur, einer Tiirschlofieinheit und 
einem Kraftfahrzeugschliefisystem basierend auf der Verwendung einer Tiir- 
schlofieinheit mit mechanischer Redundanz. Solche Systeme sind seit langer Zeit 

15 bereits bekannt, jedoch erst in den letzten Jahren zu intensiverer Bedeutung ge- 
langt (DE 29 49 319 Al; EP 0 589 158 Al; DE 199 44 968 Al). Auf den hier 
erlauterten Stand der Technik wird auch fur dessen kompletten Offenbarungsge- 
halt hingewiesen, und der Offenbarungsgehalt dieser Entgegenhaltungen wird 
durch Bezugnahme zum Offenbarungsgehalt der vorliegenden Patentanmeldung 

20 gemacht. 

Bei einem System mit Elektroschlossern mit mechanischer Redundanz muB eine 
Bedienungsperson, die sich im Inneren des Kraftfahrzeugs befindet, normal- 
betriebsmafiig das Elektroschlofi durch Betatigen eines elektrischen Innenbetati- 
25 gungselementes offhen konnen, im Notfall aber bei Ausfall der Elektrik auch 
mittels eines mechanischen Innenbetatigungselementes eine Notfalloffhung vor- 
nehmen konnen. 

Die Tendenz geht dahin, aus herstellungstechnischen und montagetechnischen 
30 Griinden Baueinheiten zu bilden. Dabei ist bei Kraftfahrzeugschliefisystemen zu 
beriicksichtigen, dafi normalerweise eine Kraftfahrzeugtur mittels einer wie auch 
immer gearteten Trennwand einerseits einen zur Aufienseite der Karosserie hin 
gerichteten Nafiraum xind andererseits einen zum Innenraum der Karosserie ge- 
richteten Trockenraum aufweist. Die Turschlofieinheit mit den mechanischen 
35 Schliefielementen befindet sich regelmafiig im Nafiraum. 



Bei dem den Ausgangspunkt fur die Lehre bildenden Stand der Technik (DE 199 
44 968 Al) ist eine Bildung von Baueinheiten dadurch vorgesehen 3 daB sowohl 
das elektrische Innenbetatigungselement als auch das der mechanischen Redun- 
danz dienende mechanische Innenbetatigungselement, eine elektronische Steue- 
rungseinheit sowie der elektrische Offhungsantrieb zu einer Baueinheit zusam- 
mengefaBt sind, die komplett auf der Trockenraumseite der Kraftfahrzeugtiir in 
iiblicher Grifflage fur eine sich im Inneren befindliche Bedienungsperson ange- 
ordnet ist. Uber eine langere SchloBmechanik, insbesondere einen im Trocken- 
raum verlaufenden Bowdenzug, der dann durch die Trennwand in den NaBraum 
gefuhrt ist, ist diese Baueinheit mit der am Rand der Kraftfahrzeugtiir angeord- 
neten TiirschloBeinheit, die nur noch die mechanischen SchlieBelemente enthalt, 
verbunden. Auch bei diesem Stand der Technik wie bei alien anderen Quellen 
zum Stand der Technik fur Kraftfahrzeugschliefisysteme mit Elektroschlossern 
ist das der Redundanz dienende mechanische Innenbetatigungselement (Turin- 
nengriff) an einer der iiblichen Stellen auf der Innenseite der Kraftfahrzeugtiir im 
gut erreichbaren Griff- und Sichtbereich der im Innenraum befindlichen Bedie- 
nungsperson angeordnet. 

Bei dem zuvor erlauterten Stand der Technik ist zu weiterer Vereinfachung der 
Konstruktion eine weitere Baueinheit vorgesehen, durch die das mechanische 
AuBenbetatigungselement und das elektrische AuBenbetatigungselement mit der 
rein mechanischen TiirschloBeinheit zu einer Baueinheit zusammengefaBt ist, die 
randseitig und von auBen her zuganglich an der Kxaftfahrzeugtiir angebracht ist. 
Man hat also letztlich eine Baueinheit im Trockenraum dort, wo das mechani- 
sche Innenbetatigungselement (Turinnengriff) vemiinftigerweise seinen Platz 
hat, und eine Baueinheit im NaBraum dort, wo die TiirschloBeinheit notwendi- 
gerweise ihren Platz finden muB, hier aber mit dem mechanischen AuBenbetati- 
gungselement integriert ist. 

Der Lehre liegt das Problem zugrunde, eine weitere Optimierung der Kraftfahr- 
zeugtiir, einer TiirschloBeinheit fur ein KraftfahrzeugschlieBsystem und eines 
KraftfahrzeugschlieBsystems als solchen herbeizufuhren. 
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Die vorliegende Erfindung lost das zuvor aufgezeigte Problem bei einer Kraft- 
fahrzeugtiir mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1 durch die 
Merkmale des kennzeichnenden Teils von Anspruch 1. Insoweit sind vorteilhafte 
Ausgestaltungen und Weiterbildungen Gegenstand der Unteranspriiche 2 bis 8. 

5 

Gegenstand der Erfindung ist auch eine Turschlofleinheit, die das zuvor erlau- 
terte Problem lost, erlautert in Anspruch 9, Unteranspruch 10. 

Gegenstand der Erfindung ist auch ein KraftfahrzeugschlieBsystem gemafi An- 
10 spruchll. 

ErfindungsgemaB ist erkannt worden, daB der bislang verfugbare, immerhin auf 
Ende der siebziger Jahre zuriickgehende Stand der Technik fur Kraftfahrzeug- 
schlieBsysteme mit Elektroschlossern hinsichtlich der mechanischen Redundanz 

15 die Problemstellung nicht optimal lost. Bislang ist es namlich so, daB das der 
mechanischen Redundanz dienende mechanische Innenbetatigungselement im 
Grundsatz genau so angeordnet und ausgefuhrt ist wie bei klassischen, rein me- 
chanischen Kraftfahrzeugschlossem. Das ist aber, wie die Erfindung erkannt hat, 
nicht notwendig, weil das mechanische Innenbetatigungselement bei einem 

20 ElektroschloB ja nur im Notfall, also moglicherweise wahrend des gesamten Le- 
benszyklus eines Kraftfahrzeugs nur einmal oder wenige Male betatigt werden 
muB. Von dieser Analyse ausgehend lehrt die Erfindung, daB das mechanische 
Innenbetatigungselement ohne Riicksicht auf irgendeinen Betatigungskomfort 
fur die im Innenraum des Kraftfahrzeugs befindliche Bedienungsperson dort an- 

25 geordnet wird, wo es aus konstruktiven Griinden optimal nntergebracht werden 
kann. Das ist dann unmittelbar an der TuschloBeinheit selbst, dem unverzichtba- 
ren Bestandteil des Kraftfahrzeugschlosses mit den mechanischen SchlieBele- 
menten. 

30 Die Lehre der Erfindung realisiert sich insgesamt an einer Kraftfahrzeugtur. 
Handelsfahige Objekte sind aber auch fur sich entsprechende TiirschloBeinhei- 
ten, die entsprechend der Lehre der Erfindung ausgestaltet sind. 

Ferner ist Gegenstand der Erfindung ein KraftfahrzeugschlieBsystem, das die 
35 grundlegende Konzeption der Erfindung weiter ausgestaltet. Bei Verwendung 
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von Elektroschlossern in einem KraftfahrzeugschlieBsystem sind elektrische In- 
nenbetatigungselemente erforderlich. Im oben erlauterten Stand der Technik (DE 
29 49 319 Al) werden die elektrischen Innenbetatigungselemente des Kraftfahr- 
zeugschlieBsystems mittels eines zentralen, im Innenraum des Kraftfahrzeugs 
5 vorhandenen Verriegelungs-/Entriegelungsschalters aktiviert oder deaktiviert. 1st 
das KraftfahrzeugschlieBsystem im von innen verriegelten Zustand, so sind zwei 
Handhabungen erforderlich, namlich zunachst ein Betatigen des Verriegelungs- 
/Entriegelungselements, alsdann ein Betatigen des elektrischen Innenbetati- 
gungselements (elektrischer Innenoffher). 

10 

ErfindungsgemaB wird die zuvor erlauterte zweischrittige Betatigung dadurch 
optimiert, daB das im von innen ausgehend verriegelten Zustand deaktivierte 
elektrische Innenbetatigungselement bei einer ersten von innen ausgehenden 
Betatigung eine Entriegelung bewirkt und bei einer zweiten von innen ausgehen- 
15 den Betatigung ein elektrisches Ansteuem des Offhungsantriebs zum Auslosen 
der SchlieBelemente der TiirschloBeinheit bewirkt. Damit wird also elektrisch die 
mechanische Zweihubfunktion, die als solche aus dem Stand der Technik be- 
kannt ist, optimal umgesetzt 

20 Im folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfuhrungsbeispiel 
schematisch darstellenden Zeichnung naher erlautert. In der Zeichnimg ist eine 
Kraftfahrzeugtur gezeigt, die erfindungsgemaB gestaltet ist. 

Die in der einzigen Figur der Zeichnung dargestellte Kraftfahrzeugtur 1 zeigt den 
25 ublichen Aufbau. Dargestellt ist eine fahrerseitige Seitentiir, die in der einzigen 
Figur links an der A-Saule der Karosserie uber Scharniere angelenkt ist und in 
der einzigen Figur rechts mittels der randseitig angeordneten TiirschloBeinheit 2 
bei geschlossener Kraftfahrzeugtur 1 mit der B-Saule im Eingriff steht. Die Tiir- 
schloBeinheit 2 beinhaltet die ublichen mechanischen SchlieBelemente, insbe- 
30 sondere also eine als Drehfalle ausgefiihrte SchloBfalle sowie eine Sperrklinke, 
die die SchloBfalle in Vorrast und Hauptrast im Eingriff halt (siehe die schemati- 
schen Darstellungen in der EP 0 589 158 Al). 

Nicht dargestellt ist eine Besonderheit, die zwingende Voraussetzung fur die 
35 Lehre der vorliegenden Erfindung ist, namlich die Tatsache, daB die TiirschloB- 



einheit 2 mit einem Offnungsantrieb zum Auslosen der Schlieflelemente verse- 
hen ist, der vorzugsweise in die Turschlofleinheit 2 selbst integriert ist. Vor- 
zugsweise handelt es sich urn einen elektrischen Offnungsantrieb, grundsatzlich 
sind aber auch andere Antriebsarten bekannt und realisierbar (DE 199 44 968 

Al). 

Die einzige Figur zeigt nun weiter ein mechanisches Innenbetatigungselement 3, 
iiblicherweise als Tiirinnengriff bezeichnet, zum notfallbedingten mechanischen 
Auslosen der Schlieflelemente in der Turschlofleinheit 2. Dieses ist natiirlich mit 
der Turschlofleinheit 2 mechanisch verbunden. Ferner ist vorgesehen ein eben- 
falls vorzugsweise nur im Notfall zu betatigendes mechanisches Auflenbetati- 
gungselement 4, gemeinhin als Turauflengriff bezeichnet, ein mechanisches In- 
nensicherungselement 5, dargestellt als Innensicherungsknopfchen, sowie ein 
mechanisches Aufiensicherungselement 6, angedeutet als Schlieflzylinder. Der 
Stand der Technik zeigt andere Varianten von Innensicherungselement 5 und 
Auflensicherungselement 6, beispielsweise ein mechanisches Innenbetatigungs- 
element 3 mit drei Stellungen, in das somit das Innensicherungselement 5 mit 
integriert ist. 

Fur die Erfindung wesentlich ist ferner ein elektrisches Innenbetatigungselement 
7, mit dem normal-betriebsmaflig der Offnungsantrieb fur die Turschlofleinheit 2 
angesteuert werden kann, urn die Schlieflelemente auszulosen, also die Sperr- 
klinke anzuheben, so dafl die Schloflfalle den an der B-Saule der Kraftfahrzeug- 
karosserie befindlichen Schlieflkeil freigeben kann 5 urn die Kraftfahrzeugtiir off- 
nen zu konnen. Die Verbindxmg des elektrischen Innenbetatigungselementes 7 
mit dem Offnungsantrieb der Turschlofleinheit 2 ist elektrisch-steuerungs- 
technisch, was in der Zeichnung gestrichelt dargestellt ist. Diese Verbindung 
wird normalerweise iiber eine elektrische Leitung erfolgen, wobei es sich auch 
urn ein BUS-System handeln kann. Theoretisch denkbar ist auch eine drahtlose 
Signaliibermittlung. 

Fiir das elektrische Innenbetatigungselement 7 ist es wie dargestellt zweckmaflig, 
es an der Innenseite der Kraftfahrzeugtiir 1 anzuordnen. Das ist aber nicht zwin- 
gend, grundsatzlich mufl das elektrische Innenbetatigungselement 7 nur von der 



Bedienungsperson im Innenraum des Kraftfahrzeugs leicht und intuitiv gut zu- 
greifbar erreichbar sein. 

Vorgesehen ist schlieBlich auch ein elektrisches AuBenbetatigungselement 8, 
beispielsweise ein Annaherungssensor an der Auftenseite der Kraftfahrzeugtur 1, 
der elektrisch-steuerungstechnisch mit dem Offhungsantrieb der TiirschloBein- 
heit 2, hier gestrichelt dargestellt, verbunden ist. 

Fiir die Erfmdung wesentlich ist nun, dafi das mechanische Innenbetatigungs- 
element 3 an der Innenseite der Kraftfahrzeugtur 1 in unmittelbarer Nahe zu der 
TurschloBeinheit 2 angeordnet ist. Das kann dadurch realisiert sein, daB das me- 
chanische Innenbetatigungselement 3 unmittelbar oder nur mit einer minimalen 
Zwischenmechanik an einen Innenbetatigungshebel der TurschloBeinheit 2 ange- 
schlossen ist. Die minimale Zwischenmechanik kann beispielsweise eine kleine 
Stange oder ein kleiner Hebel sein, der die Kraftiibertragung vom mechanischen 
Innenbetatigungselement 3 auf die SchlieBelemente der TurschloBeinheit 2 be- 
wirkt. Das dargestellte und bevorzugte Ausfuhrungsbeispiel zeigt insoweit nach 
besonders bevorzugter Ausfuhrung, daB das mechanische Innenbetatigungsele- 
ment 3 mit der TurschloBeinheit 2 als Baueinheit ausgefuhrt und montierbar ist. 

Im Stand der Technik ist bereits eine besondere Losung zur Durchfuhrung von 
Bauelementen durch die Trennwand in einer Kraftfahrzeugtur zwischen Trok- 
kenraum und NaBraum realisiert worden (DE 196 53 733 C2). Diese Technik 
kann auch in Zusammenhang mit der Lehre der vorliegenden Erfindung ange- 
wandt werden. Dazu kann man vorsehen, daB die TurschloBeinheit 2 einen an ei- 
ner Trennwand zwischen einem NaBraum und einem Trockenraum der Kraft- 
fahrzeugtur 1 urn einen Durchbruch herum abdichtend anliegenden Abschnitt 
aufweist und daB das mechanische Innenbetatigungselement 3 in diesem Ab- 
schnitt die Durchtrittsoffhung zur Innenseite der Kraftfahrzeugtur 1 hin durch- 
tritt. Damit ergibt sich eine optimale Durchfuhrung fur die Anbindung des me- 
chanischen Innenbetatigungselementes 3, weil keine zusatzliche Dichtung ver- 
wendet werden muB. 

Weiter oben ist bereits darauf hingewiesen worden, daB im Stand der Technik 
die Konsequenzen aus der Verwendung von Elektroschlossern in Kraftfahrzeug- 



schlieBsystemen nicht bis zu Ende durchdacht worden sind. In diesem Zusam- 
menhang empfiehlt es sich, die Lehre der vorliegenden Erfindung weiter dadurch 
auszugestalten, daB das mechanische Innenbetatigungselement 3 nicht auf Dau- 
erbelastung ausgelegt und/oder dimensioniert ist. Das mechanische Innenbetati- 
gungselement 3, also der Turinnengriff, wird so einfach wie moglich gehalten, 
braucht keine hohe Lebensdauer zu erreichen und muB auch nicht besonders ele- 
gant gestaltet sein. Dieser Turinnengriff ist allein aus ZweckmaBigkeitsgriinden 
vorhanden und muB nur diese Anforderungen erfullen. 

Natiirlich muB das mechanische Innenbetatigungselement 3, wenn es seine Not- 
fallfunktion erfullen will, von einer Bedienungsperson im Innenraum des Kraft- 
fahrzeugs gut erkannt werden konnen. Dazu kann man vorsehen, daB das mecha- 
nische Innenbetatigungselement 3 in einer auffallenden Farbe eingefarbt, mit ei- 
ner auffallenden Farbe markiert und/oder auffallend beschriftet ist und/oder daB 
das mechanische Innenbetatigungselement 3 durch Fluoreszenzeffekte und/oder 
Beleuchtung gut erkennbar ausgefuhrt ist. 

Anders als das mechanische Innenbetatigungselement 3 ist, wie bereits zuvor 
erlautert worden ist, das elektrische Innenbetatigungselement 7 fur den Normal- 
zustand einzurichten und anzuordnen. Dafur ist also vorzusehen, daB das elektri- 
sche Innenbetatigungselement 7 im Innenraum des Kraftfahrzeugs, insbesondere 
an der Innenseite der Kraftfahrzeugtiir 1 5 an einem fur einen Benutzer gut zu- 
ganglichen xind erkennbaren Ort angeordnet ist. 

Wie bereits weiter oben erlautert worden ist, ist die Lehre der Erfindung auch an 
der Konstruktion einer erfindungsfunktionell individualisierten TiirschloBeinheit 
2 zu erkennen. 

SchlieBlich ist fur ein KraftfahrzeugschlieBsystem generell noch von Vorteil, daB 
das im von innen ausgehend verriegelten Zustand deaktivierte elektrische Innen- 
betatigungselement 7 bei einer ersten von innen ausgehenden Betatigung eine 
Entriegelung bewirkt und bei einer zweiten von innen ausgehenden Betatigung 
ein elektrisches Ansteuern des Offhungsantriebs zum Auslosen der SchlieBele- 
mente der TiirschloBeinheit 2 bewirkt. Natiirlich kann man fur das Kraftfahr- 
zeugschlieBsystem die im Stand der Technik bekannte Verwendung eines im In- 



nenraum befindlichen Verriegelungs-/Entriegelungsschalters vorsehen (DE 29 49 
319 Al). Das hier verwirklichte elektronisch/elektrische Doppelhub-Konzept 
iiberzeugt aber durch seine intuitiv optimale Verstandlichkeit. 



Patentanspriiche 



1. Kraftfahrzeugtur 

mit einer randseitig angeordneten TurschloBeinheit (2) mit mechanischen 
SchlieBelementen wie Schlofifalle und Sperrklinke, 

mit einem vorzugsweise elektrischen Offhungsantrieb zum Auslosen der 
SchlieBelemente, der vorzugsweise in die TurschloBeinheit (2) integriert ist, 
mit einem mechanischen Innenbetatigungselement (3) zum notfallbedingten me- 
chanischen Auslosen der SchlieBelemente, das mit der TurschloBeinheit (2) me- 
chanisch verbunden ist und 

mit einem elektrischen Innenbetatigungselement (7) zum normal- 
betriebsmaBigen Ansteuem des Offnungsantriebs zum Auslosen der SchlieBele- 
mente, das mit dem Offhungsantrieb, insbesondere also mit der TurschloBeinheit 
(2), elektrisch-steuerungstechnisch verbunden ist, wobei das elektrische Innen- 
betatigungselement (7) vorzugsweise, jedoch nicht notwendigerweise an der In- 
nenseite der Kraftfahrzeugtur (1) angeordnet ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das mechanische Innenbetatigungselement (3) an der Innenseite der Kraft- 
fahrzeugtur (1) in unmittelbarer Nahe zu der TurschoBeinheit (2) angeordnet ist. 

2. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das mecha- 
nische Innenbetatigungselement (3) unmittelbar oder nur mit einer minimalen 
Zwischenmechanik an einen Innenbetatigungshebel der TurschloBeinheit (2) an- 
geschlossen ist. 

3. Kraftfahrzeugtur nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB das mecha- 
nische Innenbetatigungselement (3) mit der TurschloBeinheit (2) als Baueinheit 
ausgefuhrt und montierbar ist. 

4. Kraftfahrzeugtur nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB die TurschloBeinheit (2) einen an einer Trennwand zwischen einem 
NaBraum und einem Trockenraum der Kraftfahrzeugtur (1) um einen Durch- 
bruch herum abdichtend anliegenden Abschnitt aufweist und daB das mechani- 
sche Innenbetatigungselement (3) in diesem Abschnitt die Durchtrittsoffhung zur 
Innenseite der Kraftfahrzeugtur (1) hin durchtritt. 
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5. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich- 
net 5 daB das mechanische Innenbetatigungselement (3) nicht auf Dauerbelastung 
ausgelegt und/oder dimensioniert ist. 

6. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB das mechanische Innenbetatigungselement (3) in einer auffallenden Far- 
be eingefarbt, mit einer auffallenden Farbe markiert und/oder auffallend be- 
schriftet ist. 

7. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB das mechanische Innenbetatigungselement (3) durch Fluoreszenzeffekte 
und/oder Beleuchtung gut erkennbar ausgefuhrt ist. 

8. Kraftfahrzeugtiir nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB das elektrische Innenbetatigungselement (7) im Innenraum des Kraft- 
fahrzeugs, insbesondere an der Innenseite der Kraftfahrzeugtiir (1), an einem fur 
einen Benutzer gut zuganglichen und erkennbaren Ort angeordnet ist. 

9. TiirschloBeinheit fur eine Kraftfahrzeugtiir, wobei die TiirschloBeinheit (2) 
mechanische SchlieBelemente wie SchloBfalle und Sperrklinke aufweist und mit 
einem vorzugsweise elektrischen Offnungsantrieb zum Auslosen der SchlieB- 
elemente versehen ist, der vorzugsweise in die TiirschloBeinheit (2) integriert ist, 
gekennzeichnet durch die Merkmale des kennzeichnenden Teils eines oder meh- 
rerer der Anspriiche 1, 2, 3, 5, 6, 7. 

10. TiirschloBeinheit nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB die Tiir- 
schloBeinheit (2) einen an einer Trennwand zwischen einem NaBraum und einem 
Trockenraum der Kraftfahrzeugtiir (1) um einen Durchbruch herum abdichtend 
anlegbaren Abschnitt aufweist und daB das mechanische Innenbetatigungsele- 
ment (3) in diesem Abschnitt an die TiirschloBeinheit (2) angeschlossen ist. 

1 1 . KraftfahrzeugschlieBsystem mit mindestens einer TiirschloBeinheit (2) mit 
mechanischen SchlieBelementen wie SchloBfalle und Sperrklinke, mit einem 
vorzugsweise elektrischen Offnungsantrieb zum Auslosen der SchlieBelemente, 



der vorzugsweise in die TurschloBeinheit (2) integriert ist, mit einem elektri- 
schen Innenbetatigungselement (7) zum normal-betriebsmaBigen Ansteuera des 
Offhungsantriebs zvim Auslosen der SchlieBelemente, das mit dem Offhungsan- 
trieb der TurschloBeinheit (2) elektrisch-steuerungstechnisch verbunden ist, wo- 
bei das elektrische Innenbetatigungselement (7) im von innen ausgehend verrie- 
gelten Zustand deaktivierbar und durch eine von innen ausgehende Entriegelung 
wieder aktivierbar ist und wobei gegebenenfalls im Innenraum des Kraftfahr- 
zeugs ein elektrisches Verriegelungs-/Entriegelungselement vorgesehen ist, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB das im von innen ausgehend verriegelten Zustand deaktivierte elektrische 
Innenbetatigungselement (7) bei einer ersten von innen ausgehenden Betatigung 
eine Entriegelung bewirkt und bei einer zweiten von innen ausgehenden Betati- 
gung ein elektrisches Ansteuera des Offhungsantriebs zum Auslosen der 
SchlieBelemente der TurschloBeinheit (2) bewirkt. 



- 12- 



Zusammenfassung: 



Gegenstand der Erfmdung ist eine Kraftfahrzeugtiir mit einer randseitig ange- 
ordneten TurschloBeinheit (2) mit mechanischen SchlieBelementen wie SchloB- 
falle und Sperrklinke, mit einem vorzugsweise elektrischen Offhungsantrieb zum 
Auslosen der SchlieBelemente, der vorzugsweise in die TurschloBeinheit (2) in- 
tegriert ist, mit einem mechanischen Innenbetatigungselement (3) zum notfallbe- 
dingten mechanischen Auslosen der SchlieBelemente, das mit der TiirschloBein- 
heit (2) mechanisch verbunden ist und mit einem elektrischen Innenbetatigungs- 
element (7) zum normal-betriebsmaBigen Ansteuem des Offhungsantriebs zum 
Auslosen der SchlieBelemente, das mit dem Offhungsantrieb elektrisch- 
steuerungstechnisch verbunden ist. Diese ist konstruktiv dadurch optimiert, daB 
das mechanische Innenbetatigungselement (3) an der Innenseite der Kraftfahr- 
zeugtiir (1) in unmittelbarer Nahe zu der TiirschoBeinheit (2) angeordnet ist, wo- 
bei es vorzugsweise unmittelbar oder nur mit einer minimalen Zwischen- 
mechanik an einen Innenbetatigungshebel der TurschloBeinheit (2) angeschlos- 
sen ist. 



